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Abstract of DEI 9955042 

The system has an under floor rail system and at least one electric transport vehicle with a steering unit 
horizontally rotatable in a rotary bearing, three guide bolts protruding into a guide channel and a pick- 
up unit that pivots horizontally relative to the vehicle with a secondary conductor for Inductive energy 
transfer. All three guide bolts are in line during linear motion. The system has an under floor rail system 
and at least one electric transport vehicle with a steering unit (113) horizontally rotatable in a rotary 
bearing (106), a first guide bolt (101) protruding into the guide channel, a pick-up unit (104) that pivots 
horizontally relative to the vehicle with a secondary conductor for inductive energy transfer, a second 
guide bolt (102) protruding into the guide channel behind the pick-up unit and a third guide bolt (103) 
protruding into the channel and which pivots depending on pick-up unit pivoting so that all three guide 
bolts are in line during linear motion. 
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Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

@ Bodentransportersystem mit beruhrungsloser induktiver Energieubertragung 

@ Bodentransportersystem, umfassend 

(a) eine Unterflurschienenanlage mit einem Primarleiter 
zur beriihrungslosen induktiven Energieubertragung auf 
ein Elektrotransportfahrzeug und mit einem Fiihrungska- 
nal zur mechanischen Fuhrung des Elektrotransportfahr- 
zeugs und 

(b) mindestens Bin Elektrotransportfahrzeug, 

dadurch gekennzeichnet, dass das Elektrotransportfahr- 
zeug folgendes umfasst: 

(b1) eine in einem Drehlager in horizontaler Richtung 
drehbare Lenkeinheit mit einem in den Fuhrungskanal ra- 
genden ersten Fuhrungsbolzen; 

(b2) eine in horizontaler Richtung relativ zu dem Elektro- 
transportfahrzeug verschwenkbare Pick-Up Einheit mit ei- 
nem Sekundarleiter fur die induktive Energieiibertra- 
■ gung; 

, (b3) einen zweiten in den Fuhrungskanal ragenden Fuh- 
I rungsbolzen in Fahrtrichtung hinter der Pick-Up Einheit; 
und 

(b4) einen dritten in den Fuhrungskanal ragenden und 
entsprechend der Verschwenkung der Pick-Up Einheit 
verschwenkbaren Fuhrungsbolzen, so dass bei Gerade- 
ausfahrt alle Fuhrungsbolzen hintereinander fluchten. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Bodentransportersystem mit 
beriihrungsloser induktiver Energieiibertragung gemaB dem 
Oberbegriff des Anspruchs 1. 

Eine beriihrungslose induktive Energieiibertragung be- 
deutet, dass einem Elektrofahrzeug beriihrungslos induktiv 
Strom zugefiihrt wird. Ein Bcdentransportersystem ist in der 
deutschen Patentanmeldung DE-A-34 04 805 beschrieben. 
Eine elektromagnetische Weiche fur ein Bodentransporter- 
system und ein Elektrofahrzeug sind aus der europaischen 
Patentanmeldung EP 0 313 940 A2 bekannt. Eine Weichen- 
steuerung fur ein selbstfahrendes Bodenforderfahrzeug ist 
aus der europaischen Patentanmeldung EP0436 137A2 
bekannt. Diese Anmeldungen betreffen Fordersysteme mit 
konventioneller Eneigieversorgung und der Fiihrungsmog- 
lichkeit iiber eine Strom- und Fiihrungsschiene. Konventio- 
nelle Energieversorgung heiBt, dass das Elektrofahrzeug ei- 
nen Stromabnehmer aufweist, der den Strom aus einer 
Stromschiene iiber einen Schleifkontakt abgreift. 

Bel der Verwendung einer Unterilurschienenanlage mit 
benihrungsloser induktiver Stromzufuhrung treten bis dahin 
noch nicht bekannte Probleme auf, insbesondere bei der 
Kurvenfahrt und noch spezieller bei einer Weiche. 

Ein Bodentransportersystem mit beriihrungsloser indukti- 
ver Stromzufiihrung umfasst eine Unterflurschienenanlage 
und mindestens ein Elektrotransportfahrzeug. 

Die Unterflurschienenanlage umfasst ein Leitersystem 
aus zwei parallel verlaufenden Litzen, das als Primarleiter 
bezeichnet wird. Ein Verfahren zur Herstellung einer Unter- 
flurschienenanlage fiir Rurforderfahrzeuge mit beriihrungs- 
loser induktiver Stromzufuhrung umfasst beispielsweise die 
folgenden Schritte: 

(a) Verlegen einer isolierenden Schiene aus hinterein- 
anderliegenden Schienenabschnittskorpem mit zwei 
von oben zuganglichen parallelen Langskanalen, 

(b) Verlegen von leitfahigen Litzen in die beiden 
Langskanale zur Bildung eines Primarleiters, und 

(c) VerschlieBen von in der Schiene vorhandenen Zu- 
gangsofifnungen ftir die Verlegung der Litzen mit iso- 
lierenden Verschlussk5rpem. 

Das Verlegen der Schiene erfolgt durch Aneinanderrei- 
hung der verschiedenen Schienenabschnittskorper, die ge- 
rade oder fiir Kurven und Weichen gekriimmt sein konnen. 
Dabei konnen die Schienenabschnittskorper im Boden ein- 
gegossen, verklebt oder verschraubt werden. Bei einer Ver- 
schraubung auf dem Boden konnen die einzelnen Schienen- 
abschnittskorpers an seitlichen Vorspriingen, die seitlich am 
Schienenabschnittskorper hervorragen auf dem Boden mit 
Befestigungsschrauben befestigt werden. Eine Nivellierung 
der Schiene kann durch zusatzliche Hohenjustierschrauben 
erfolgen. 

Unter parallelen Langskanalen ist zu verstehen, dass 
diese Langskanale einen konstanten Abstand voneinander 
besitzen. Das heiBt bei geradlinigen Schienenabschnittskor- 
pem sind diese Langskanale linear parallel, bei gekriimmten 
Schienenabschnittskorpem fiir Kurven oder Weichen sind 
die Langskanale entsprechend gekriimmt, so dass diese im- 
mer einen konstanten Abstand voneinander aufweisen. Als 
leitfahige Litzen konnen alle bekannten Formen von gewik- 
kelten elektrischen Leilem verwendet werden und auch 
elektrisch leitende Drahte aus Kupfer, Aluminium oder an- 
deren geeigneten Metallen. Die Litzen miissen geeignet sein 
mit Wechselstrom von 15 bis 25 kHz versorgt zu werden. 
Diese Litzen konnen problemlos in die parallelen Langska- 
nale des verlegten Systems aus Schienenabschnittskorpem 
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von oben eingelegt werden und befinden sich durch die Aus- 

formung des Schienenabschnittskorpers bereits in einem 
vordefinierten festen Abstand zueinander. Das Verlegen der 
Litzen erfolgt genauer, weil die Litzen in einem definierten 

5 Abstand voneinander verlegt werden, und auch der Abstand 
der Litzen zur Oberseite der Schiene schon vordefiniert ist, 
obwohl Litzen sich verkriimmen konnen. Nach dem Verle- 
gen der Litzen werden die oben offenen Schienenabschnitts- 
korper und die von oben zuganglichen Litzen mit einem 

10 Verschlusskorper verschlossen. Vorzugsweise beriihren sich 
der Verschlusskorper und die Litzen, um eine definierte Po- 
sition der Litzen zu gewahrleisten. 

Die isolierende Schiene wird vorzugsweise so verlegt, 
dass die Oberseite der Schiene mit der Bodenebene ab- 

15 schlieBt. Damit wird gewahrleistet, dass die Schienenanlage 
kein Hindemis darstellt. 

Eine besondere Ausgestaltung sieht vor, dass die Zu- 
gangsoffnungen durchgehend durch nach oben oflFene 
Langskanale gebildet werden. Es konnen aber auch nur an 

20 wenigen diskreten Stellen von oben zugangliche Ofifnungen 
vorgesehen sein, durch weiche die Litzen in die ansonsten 
geschlossenen Schienensysteme eingefiihrt werden. 

Das VerschlieBen der Schienenabschnittskorper kann mit 
den darin liegenden Litzen durch Einrasten eines isolieren- 

25 den Verschlusskorpers in Hinterschneidungen in den Schie- 
nenabschnittskorpem erfolgen. Dazu sind in dem Ver- 
schlusskorper Vorspriinge vorgesehen, die in Ausnehmun- 
gen im Schienenabschnittskorper einschnappen konnen. 
Diese Vorspriinge und Ausnehmungen konnen durchgehend 

30 oder nur an diskreten Stellen vorgesehen sein. Somit sind 
die Litzen an manchen Stellen der Schienenanlage oder 
auch durchgehend zuganglich. Eine solche Schienenanlage 
kann vorteilhaft auch nach der Herstellung ohne weiteres 
verandert, umgebaut oder erweitert werden. Die Variabilitat 

35 einer solchen Schienenanlage wird dadurch vorteilhaft er- 
hoht. Der isolierende Verschlusskorper kann aber auch 
durch Verschrauben oder Verkleben befestigt werden. Die- 
ses Verfahren kann in den Bereichen einer Schienenanlage 
durchgefiihrt werden, bei denen die Litzen nicht unbedingt 

40 zuganglich sein brauchen, sofem an einigen Bereichen der 
Schienenanlage, das heiBt bei mindestens einem Teil der 
Schienenabschnittskorper die Langskanale von oben zu- 
gangliche Offnungen zur Einfiihrung der Litzen aufweisen. 
In einer weiteren Ausgestaltung kann das VerschlieBen 

45 durch VergieBen mit einer vergieBbaren Kunststoffmasse 
durchgefiihrt werden, vorzugsweise auch an solchen Stellen, 
die nicht notwendigerweise zuganglich sein miissen. 

Das Schienensystem kann zusatzlich einen Langskanal 
fiir eine mechanische Spurfiihrung aufweisen. Dieser 

50 Langskanal fiir eine mechanische Spurftihrung kann entwe- 
der zwischen den Litzen vorgesehen sein oder neben den 
zwei Litzen vorgesehen sein. 

Der Schienenabschnittskorper und der Verschlusskorper 
bestehen aus Kunststoff, um eine ausreichende Isolation zu 

55 gewahrleisten, wobei sich die Kunststoffe fiir den Schienen- 
abschnittskorper und den Verschlusskorper unterscheiden 
konnen. Der Kunststoff, in dem der Langskanal fiir eine me- 
chanische Spurfiihrung vorgesehen ist, wird vorteilhafter- 
weise abriebsresistent sein, um Abnutzung und Reibung zu 

60 vermindem. 

Vorzugsweise sind die Langskanale der Schienenab- 
schnittskorper durchgehend nach oben offen. Das hat den 
Vorteil, dass die gesamte Schienenanlage nach dem gleichen 
Verfahren hergestellt werden kann. Es konnen aber auch nur 

65 bei mindestens einem Teil der Schienenabschnittskorper 
von oben zugangliche Offnungen zur Einfiihrung von Litzen 
vorgesehen sein. 
Die Schienenabschnittskorper konnen aber auch von der 
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Seite zugangliche parallele Langskanale zur Aufnahme der 
Litzen aufweisen; femer einen Langskanal zur Fuhrung des 
Elektrotransportfahrzeuges. 

Der Sekundarleiter zur beriihrungslosen induktiven 
Stromzufuhrung in einem Rurfbrderfahrzeug kann bei alien s 
Ausfuhrungsformen nicht nur oberhalb der Bodenebene in 
das Schienensystem eingreifen, sondem auch in den Langs- 
kanal fiir eine mechanische Spurfiihrung hineinragen. 

Das Elektrotransportfahrzeug besitzt zur beriihrungslosen 
induktiven Energieiibertragung eine Pick-Up Einheit, die im 10 
Wesentlichen aus einer Spule und einer Regelungselektro- 
nik besteht. 

Bei den herkommlichen Elektrotransportfahrzeugen er- 
folgt die Steuerung des Fahrzeugs folgendermaBen. Im vor- 
deren Bereich ist ein Drehkranz um eine vertikale Achse 15 
drehbar an einer Platte gelagert. Von diesem erstreckt sich 
ein Lenkarm nach vome, an dem ein Vorderrad gelagert ist. 
An dem Lenkarm ist ein Stromabnehmer befestigt, der in die 
Stromschiene eingreift. Die Achse des Vorderrades ist direkt 
mit einem Elektromotor verbunden. An dem Lenkarm ist ein 20 
Stromabnehmer befestigt der als Schleifkontakt in die 
Stromschiene eingreift Am vorderen Ende des Lenkarms ist 
ein Fuhrungsbolzen befestigt, welcher in eine Fiihrungs- 
schiene eingreift. Femer ist am vorderen Ende des Lenk- 
arms ein Auslegearm angelenkt, von dem sich im vorderen 25 
Bereich eine Achse abwarts erstreckt. An derem unteren 
Ende kann ein Fuhrungsschuh angelenkt sein. Die Fuhrung 
des Fahrzeugs iiber der Schiene erfolgt iiber den einen vor- 
gesehen Fuhrungsbolzen und die Steuerung iiber das Vor- 
derrad, das mit der Platte um die Achse des Drehkranzes ge- 30 
gen das Fahrzeug drehbar ist. 

Da der Stromabnehmer auch bei einer Kurvenfahrt inuner 
in die Stromschiene greift ist die Stromzufuhr unproblema- 
lisch, auch wenn das Fahrzeug ausschwenkt. Bei der Kur- 
venfahrt kann das Fahrzeug ausschwenken, da nicht das ge- 35 
samte Fahrzeug zwangsgefuhrt wird, sondem nur der Lenk- 
arm. 

Das ergibt fiir ein Bodentransportsyslem mit beruhrungs- 
loser induktiver Stromzufuhrung das Problem, dass eine op- 
timale Energieiibertragung nicht erreicht werden kann, 40 
wenn die Pick-Up Einheit nicht immer zentrisch iiber dem 
Primarleiter gehalten wird. Aber auch bei einem Boden- 
transportersystem mit beriihrungsloser induktiver Energie- 
iibertragung, muss eine permanente Stromzufiihrung ge- 
wahrleistet sein. Dieses Problem tritt bei den herkommli- 45 
chen Systemen iiberhaupt nicht auf, da die herkonunlichen 
Systeme auch in Kurven und in Weichen in eine Strom- 
schiene eingreifen. 

Bei einer Weiche, an der ein Elektrofahrzeug eines Bo- 
dentransportersystems mit beriihrungsloser induktiver Ener- 50 
gieiibertragung von einer Fahrspur an einer Gabelung in 
zwei verschiedene Fahrspuren gelenkl werden kann, ist die 
Stromversorgung in einem gewissen Bereich gestort bzw. 
unterbrochen. Der Primarleiter, der aus zwei parallel verlau- 
fenden Litzen gebildet wird und fiir die Energieiibertragung 55 
sorgt, verlauft in einem solchen Bereich der Gabelung nicht 
mehr ideal fiir eine optimale Stromversorgung, da die Litzen 
nicht mehr parallel verlaufen. Unter parallel ist zu verste- 
hen, dass die Litzen einen konstanten Abstand voneinander 
besitzen. Das heiBt bei geradlinigem Verlauf einer Schiene 60 
Oder eines Weichenbereichs sind die Litzen linear parallel, 
bei gekriimmten Schienen oder Weichenbereichen entspre- 
chend gekriimmt, so dass die Litzen immer einen konstanten 
Abstand voneinander aufweisen. In dem Bereich, der zwi- 
schen der Fahrspur, in der das Elektrofahrzeug auf die Wei- 65 
che zufahrt, und den beiden Abzweigungsfahrspuren liegt, 
verlaufen die Litzen nicht mehr parallel, und die beriih- 
rungslose induktive Stromzufuhrung ist gestort Zudem sind 
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in einem Weichenbereich vor einer Gabelung oder nach ei- 
ner Gabelung separate Stromkreise der Primarleiter vorge- 
sehen. Daraus ergeben sich Bereiche zwischen den separat 
eingespeisten Stromkreisen der Primarleiter die feldfrei 
sind. 

Aufgabe der Erfindung ist es daher, ein Bodentransporter- 
system mit beriihrungsloser induktiver Stromzufiihrung zu 
schaffen, bei dem eine ununterbrochene adaquate Stromzu- 
fuhrung auch in Kurven- und Weichenbereichen und ein si- 
cheres Uberqueren von feldfreien Ubergangsbereichen ge- 
wahrleistet ist 

ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe durch das Boden- 
transportersystem gemaB Anspruch 1 gelost 

Das ElektroU^sportfahrzeug fiir das Bodentransporter- 
system nach Anspruch 1 weist in Fahrtrichtung im vorderen 
Bereich eine in einem Drehlager in horizontaler Richtung 
drehbare Lenkeinheit auf, die einen in den Fiihrungskanai 
der Unterflurschienenanlage ragenden ersten Fiihrungsbol- 
zen besitzt Femer ist ein zweiter Fiihrungsbolzen vorgese- 
hen, der hinter der Pick-Up Einheit starr oder uber eine 
Ubersetzung mit dem Elektrotransportfahrzeug verbunden 
sein kann und ebenfalls in den Fiihrungskanai eingreift, 
Durch den ersten und zweiten Fiihrungsbolzen erfahrt das 
Fahrzeug eine Zwangsfiihrung. Das Drehlager der Lenkein- 
heit und der zweite Fiihrungsbolzen liegen vorzugsweise in 
einer Achse, die in Fahrtrichtung durch die Mitte des Fahr- 
zeugs verlauft. Femer ist die Pick-Up Einheit relativ zu dem 
Elektrotransportfahrzeug in horizontaler Richtung ver- 
schwenkbar. Vorzugsweise ist die Pick-Up Einheit in einem 
Schwenklager an dem Fahrzeug befestigt. Femer ist ein dril- 
ler in den Fiihrungskanai ragender und entsprechend der 
Pick-Up Einheit verschwenkbarer Fiihrungsbolzen an dem 
Elektrotransportfahrzeug vorgesehen. 

Vorzugsweise ist der dritte Fiihrungsbolzen mit der Pick- 
Up Einheit verbunden. Alle Fiihrungsbolzen konnen an den 
jeweiligen Positionen entweder starr oder aber auch uber 
eine Ubersetzung mit dem ElekU*otransportfahrzeug verbun- 
den sein. 

Die Anordnung von Drehlager fiir die Lenkeinheit, ver- 
schwenkbarer Pick-Up Einheit und Fiihrungsbolzen ge- 
wahrleistet eine Zwangsfiihrung des Fahrzeugs in der 
Schiene und ein Verschwenken der Pick-Up Einheit unab- 
hangig von der Auslenkung der Lenkeinheit und der Stel- 
lung des Fahrzeugs zum Primarleiter, Unter Beriicksichti- 
gung der geometrischen Gegebenheiten fiir gegebene Kur- 
venradien kann mit dieser Anordnung durch Anpassung der 
Position von Drehlager, Schwenklager und Fuhrungsbolzen 
eine zentrische Position der Hck-Up Einheit iiber dem Pri- 
marleiter auch in Kurven, insbesondere auch in Weichen er- 
reicht werden. Damit laBt sich die Position der Pick-Up Ein- 
heit optimal auf den Feldverlauf des Primarleilers in Kurven 
und insbesondere bei Weichen anpassen. 

Vorzugsweise befindet sich der zweite Fiihrungsbolzen in 
der Drehachse des Schwenklagers der Pick-Up Einheit 

Vorzugsweise befindet sich das Schwenklager der Pick- 
Up Einheit in Fahrtrichtung hinter der Pick-Up Einheit 

Vorzugsweise befindet sich der dritte Fiihrungsbolzen im 
vorderen Bereich der Pick-Up Einheit. 

Fiir das ElektroUransportfahrzeug kann neben der Pick-Up 
Einheit noch eine Hilfs-Kck-Up Einheit vorgesehen sein, 
um ein Ausschwenken des Elektrotransportfahrzeugs, ins- 
besondere der Pick-Up Einheit und der Hilfs-Pick-Up Ein- 
heit dem Verlauf des Primarleilers in einer Kurve oder Wei- 
che anzupassen, und damit die Position der Sekundarspulen 
in Bezug auf den Feldverlauf des Primarleilers zu optimie- 
ren. 

Die Hilfs-Pick-Up Einheit stellt im Wesentlichen eine 
zweite Pick-Up Einheit dar. 



DE 199 55 

5 

Zwei Oder mehrere Pick-Up Einheiten konnen vorzugs- 
weise auch dann verwendet werden, wenn das Fahrzeug 
mehr Leistung benoligt. 

Bei zwei oder mehreren Pick-Up Einheiten konnen die 
einzelnen Pick-Up Einheiten mit jeweils separaten 5 
Schwenklagem und jeweils einem Fiihrungsbolzen vorgese- 
hen sein. 

Es konnen aber auch zwei Pick-Up Einheiten in einem 
Schwenkiager unabhangig von einander verschwenkbar 
vorgesehen sein. lO 

Vorzugsweise ist die Pick-Up Einheit so dimensioniert, 
dass stromlose Bereiche und die Bereiche einer Weiche, bei 
derdie Litzen nicht parallel verlaufen so dimensioniert, dass 
die Pick-Up Einheit permanent eine Stromzufiihrung erfahrt 
und diese Bereiche problemlos iiberfahren werden konnen. 15 

Vorzugsweise erstreckt sich die Sekundarspule einer 
Pick-Up Einheit in Fahrtrichtung und quer zur Fahrtrichtung 
soweit, dass Storungen im Feldverlauf des Primarleiters 
iiberbriickt werden. 

Die Erstreckung der Sekundarspule der Pick-Up Einheit 20 
in Fahrtrichtung ist vor allem in einem Weichenbereich aber 
auch in einem Kurvenbereich wichtig, um die Storungen im 
Feldverlauf bei einer Gabelung in einem Weichenbereich 
bzw. die Kriimmung der Fahrspur in einer Kurve zu iiber- 
briicken. Daruber hinaus muss sich die Sekundarspule auch 25 
quer zur Fahrtrichtung weit genug nach auBen erstrecken, 
um die Storungen im Feldverlauf bei einer Gabelung in ei- 
nem Weichenbereich bzw. die Kriimmung der Fahrspur in 
einer Kurve zu iiberbriicken, und auch ein stromloser Be- 
reich kann problemlos iiberfahren werden. 30 

Die Uberbriickung von Storungen im Feldverlauf bei ei- 
ner Gabelung in einem Weichenbereich bzw. der Kriim* 
mung der Fahrspur in einer Kurve konnen vorzugsweise 
durch eine Pick-Up Einheit zusammen mit einer Hilfs-Pick- 
Up Einheit optimiert werden, und auch ein stromloser Be- 35 
reich kann problemlos iiberfahren werden. 

Eine besondere Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, 
dass man das Elektrotransportfahrzeug selektiv entweder in 
den einen oder anderen Abzweigfiihrungskanal einfahren 
lassen kann. Vorzugsweise ist fiir die Wahl der Fahrspur in 40 
einem Weichenbereich des Bodentransportersystems der Er- 
findung eine mechanische Zungenweiche vorgesehen. Mit 
einer solchen mechanischen Zungenweiche k5nnen aUe 
Fiihrungsbolzen eines erfindungsgemaBen Elektrotransport- 
fahrzeugs nacheinander in den gewahlten Abzweigungsfiih- 45 
rungskanal gelenkt werden und damit das Elektrofahrzeug 
selbst in die gewahlte Abzweigungsschiene gesteuert wer- 
den. Dabei wird durch die Konstruktion des erfindungsge- 
maBen Elektrotransportfahrzeuges nach Anspruch 1 und der 
erfindungsgemaBen mechanischen Zungenweiche eine 50 
Uberbriickung von Storungen im Feldverlauf bei einer Ga- 
belung einer Weiche erreicht, in der die Litzen nicht parallel 
verlaufen. 

Eine weitere Ausfiihrungsform der Erfindung sieht vor, 
dass man das Elektrotransportfahrzeug auch femsteuerbar 55 
selektiv entweder in den einen oder anderen Abzweigfiih- 
rungskanal einfahren lassen kann. 

Im Gegensatz zu herkommlichen Elektrotransportfahr- 
zeugen, fOr die bei elektromagnetischen Weichen ein ferro- 
magnetischer Fiihrungsschuh vor dem Fiihrungsbolzen in 60 
der Lenkeinheit vorgesehen ist, muss ein erfindungsgema- 
Bes Elektrotransportfahrzeug, das eine elektromagnetische 
Weiche befahren konnen soil, vor jedem der Fiihrungsbol- 
zen einen Fiihrungsschuh aufweisen. 

Vor jedem der Fiihrungsbolzen ist ein Fiihrungsschuh ver- 65 
schwenkbar angelenkt, der vollstandig oder mindestens teil- 
weise aus ferromagnetischem Werkstofif besteht. 

Der Fuhrungsschuh kann um eine mittige, vertikale und 
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vor dem Fiihrungsbolzen gelegene Achse verschwenkbar 
sein. Femer kann der Fiihrungsschuh zusatzlich um minde- 
stens eine horizontale, vorzugsweise um zwei orthogonale 
Achsen verschwenkbar sein. Femer kann in der vertikalen 
Achse ein Gelenk fiir die Verschwenkungen um die horizon- 
talen Achsen vorgesehen sein. 

Die Verwendung einer elektromagnetischen Weiche bei 
einem Bodentransportersystem mit beriihrungsloser indukti- 
ver Energieiibertragung ist iiberraschend. Eine elektroma- 
gnetische Weiche ist nicht auf einfache Weise auf eine Wei- 
che bei induktiver Stromzufiihrung zu ubertragen, da sich 
Storungen der induktiven Energieiibertragung im Bereich 
einer Weiche ergeben. 

Es gibt Wechselwirkungen zwischen den Elektromagne- 
ten der Weiche, dem Primarleiter, einer Pick-Up Einheit im 
Elektrofahrzeug zum induktiven SpannungsabgrifT und ei- 
nem Fiihrungsschuh des Elektrofahrzeugs, der aus ferroma- 
gnetischem Stoff besteht. Demnach bestehen folgende Pro- 
bleme. Bei einer Weiche in einer Unterflurschienenanlage 
mit beriihrungsloser induktiver Stromzufiihrung fiir ein Bo- 
dentransportersystem kann die induktive Energieiibertra- 
gung durch die Elektromagneten einer Weiche gestort wer- 
den. Dies kann entweder aus der Wechselwirkung der Elek- 
tromagnete der Weiche mit dem Primarleiter, der ein elek- 
tromagnetisches Feld aufbaut, oder aus einer Wechselwir- 
kung der Elektromagnete der Weiche mit der Pick-Up Ein- 
heit des Elektrotransportfahrzeugs, die ebenfails aus einem 
Elektromagneten besteht, resultieren. Femer kann die Wahl 
der Fahrspur durch die selektive Femsteuerung der Elektro- 
magnete der Weiche durch die Primarleiter bzw. die Pick-Up 
Einheit gestort werden. AuBerdem kann die Wahl der Fahr- 
spur auch durch die verschiedenen Magnetfelder, die auf je- 
den der Fiihrungsschuhe wirken konnen und nicht von den 
Elektromagneten der Weiche stammen, gestort werden. 

Eine weitere Ausfiihrungsform der Erfindung schaflft in 
der Unterflurschienenanlage eine Weiche, die platzsparend 
ausgelegt ist und besonders dann vorteilhaft ist, wenn bei- 
spielsweise andere Maschinen ortsfest im Gabelungsbereich 
angeordnet sind. 

Bei dieser Ausfiihrungsform der Erfindung werden im 
Bereich einer Gabelung Gabelungssignalelemente vorgese- 
hen, die, bezogen auf die Fahrtrichtung eines Elektrotrans- 
portfahrzeuges, der Gabelung vorgelagert sind. Die Gabe- 
lungssignalelemente werden durch Sensorelemente abgeta- 
stet, die an dem Elektrotransportfahrzeug ausgebildet sind. 
D. h. erfindungsgemaB signalisieren die Gabelungssignal- 
elemente dem Elektrotransportfahrzeug das Annahem an 
eine Gabelung und das Ansteuem eines Fiihrungsschuhes 
iiber Antriebseinheiten wird zum Bestimmen der Fahrtrich- 
tung in dem Elektrotransportfahrzeug selbst vorgenommen. 
Auch bei dieser Ausfiihrungsform muss vor jedem Fuh- 
rungsbolzen des Elektrotransportfahrzeugs ein Fiihrungs- 
schuh vorgesehen sein, der in den Fiihrungskanal eingreift 
und der in Fahrtrichtung seitlich verlagerbar ist. 

ErfindungsgemaB ergibt sich damit der Vorteil, dass nur 
so viele Gabelungssignalelemente wie Elektrotransportfahr- 
zeuge vorzusehen sind. Dies wirkt sich insbesondere bei 
groBen Fahrtstrecken mit vielen Gabelungen aus, da als Ga- 
belungssignalelemente z. B. nur aufklebbare Markierungen 
erforderlich sind. Die Gabelungssignalelemente sind folg- 
lich leicht anzubringen, zu verandera oder zu variieren. Zu- 
satzlich erfordem die Gabelungssignalelemente keinen gro- 
Ben Platzbedarf. 

Nach der Erfindung sind optisch, induktiv oder kapazitiv 
wirkende Sensorelemente vorsehbar, die auf die entspre- 
chenden Signale der Gabelungssignalelemente ansprechen, 
Folglich ergibt sich ein groBer Anwendungsbereich, da auf 
die verschiedensten Sensorelemente und Gabelungssignal- 
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elemente zuriickgegriffen werden kann. Der mechanische 
Steuerungsmechanismus in dem Elektrotransportfahrzeug 
kann hierbei unverandert bleiben. 

Werden die Gabelungssignalelemente vor und hinter der 
Gabelung angebracht, laBt sich dem Elektrotransportfahr- 5 
zeug in einfacher Weise signalisieren, dass der Gabelungs- 
bereich durchlaufen wurde. Das am Ende der Gabelung an- 
geordnete Gabelungssignalelement signalisiert dass die je- 
weiligen Fiihrungsschuhe in die Ruheposition zuruckge- 
stellt werden konnen. lO 

1st die Antriebseinheit uber eine Schub- und Zugslange 
mit deni Fiihrungsschuh verbunden, ergibt sich ein einfacher 
mechanischer Aufbau, wobei zusatzlich eine Ruckslellfeder 
vorgesehen sein kann, die den Fiihrungsschuh nach dem 
Durchlaufen des Gabelungsbereiches in die Ruheposition 15 
bringt Die Ruckstellfeder verringert die Mittel, den Fiih- 
rungsschuh in die Ruheposition zuriickzusetzen. Hierzu ist 
es nur erforderlich, die Antriebseinheit, bei der es sich bei- 
spiels weise um einen Hubmagneten, Spindelmotor oder Li- 
nearmotor handelt, nicht weiter mit Antriebsenergie zu ver- 20 
sorgen. Das Ruckstellen erfolgt dann selbsttatig. 

Wird eine Halteeinrichtung vorgesehen, die den ver- 
schwenkten Fiihrungsschuh fiir die 2feitdauer arretiert, da- 
mit das Elektrotransportfahrzeug sicher die gewiinschte 
Fahrtrichtung einninunt, werden Fehlsteuerungen vermie- 25 
den, die das ElektroU^sporfifahrzeug in eine falsche Rich- 
tung lenken. Die Halteeinrichtung kann mit den Gabelungs- 
signalelementen zusammenwirken, die am Ende der Gabel- 
ung ausgebildet sind. Hierdurch laBt sich in einfacher Weise 
die Freigabe der Halteeinrichtung steuem. Die Halteeinrich- 30 
tung kann platzsparend aufgebaut werden, wenn es sich 
hierbei um ein elektronisches Zeitglied handelt. 

Wird erfindungsgemaB eine Speichereinrichtung vorgese- 
hen, die die Antriebseinheiten fiir die Fiihrungsschuhe an- 
steuem, laBt sich anhand der Anzahl von Gabelungssignal- 35 
elementen eine Kursvorgabe an dem Elektrotransportfahr- 
zeug selbst einprogrammieren. Die Speichereinrichtung ver- 
gleicht hierzu die Signale, die von den Sensorelementen de- 
tektiert werden mit den entsprechend der Kursvorgabe ein- 
gespeicherten Werten. Beispiels weise signalisiert das drilte 40 
Gabelungssignalelement der Speichereinrichtung, dass das 
Elektrotransportfahrzeug in eine rechte Fahrspur umgelenkt 
werden soil. 

Im folgenden wird die Erfindung anhand von Zeichnun- 
gen naher erlautert. Es zeigen: 45 

Fig, 1 eine Draufsicht auf eine schematisch dargestellte 
Unterflurschienenanlage; 

Fig, 2 einen Querschnitt eines Schienensystems eines er- 
findungsgemaBen Bodentransportersystems in Richtung der 
Linie n-n in Fig. 1; 50 

Fig. 3 einen Querschnitt eines weiteren Schienensystems 
eines eriindungsgemaBen Bodentransportersystems in Rich- 
tung der Linie II-II in Fig, 1 ; 

Fig. 4 einen Querschnitt eines weiteren Schienensystems 
eines erfindungsgemaBen Bodentransportersystems in Rich- 55 
tung der Linie II-II in Fig, 1 ; 

Fig. 5 einen Querschnitt eines weiteren Schienensystems 
eines erfindungsgemaBen Bodentransportersystems in Rich- 
tung der linie II-II in Fig, 1 ; 

Fig, 6 einen Querschnitt eines weiteren Schienensystems 60 
eines erfindungsgemaBen Bodentransportersystems in Rich- 
tung der Linie II-II in Fig. 1; 

Fig, 7 eine Draufsicht auf die Unterseite eines erfindungs- 
gemaBen Elektrotransportfahrzeugs eines Bodentranspor- 
tersystems mit beriihrungsloser induktiver Stromzufiihrung; 65 

Fig. 8 eine Draufsicht auf die Unterseite eines weiteren 
erfindungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs eines Boden- 
transportersystems mit beriihrungsloser induktiver Stromzu- 
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fiihrung; 

Fig. 9 eine Draufsicht auf die Unterseite eines weiteren 
erfindungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs eines Boden- 
transportersystems mit beriihrungsloser induktiver Stromzu- 
fiihrung; 

Fig, 10 eine Draufsicht auf die Unterseite eines weiteren 
erfindungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs eines Boden- 
transportersystems mit beriihrungsloser induktiver Stromzu- 
fiihrung; 

Fig. 11 eine Draufsicht auf die Unterseite eines weiteren 
erfindungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs eines Boden- 
transportersystems mit beriihrungsloser induktiver Stromzu- 
fuhrung; 

Fig. 12 eine schematische Darstellung eines erfindungs- 
gemaBen Elektrotransportfahrzeugs in Draufsicht; 

Fig, 13 eine schematische Darstellung eines weiteren er- 
findungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs in Draufsicht; 

Fig, 14 eine schematische Darstellung eines weiteren er- 
findungsgemaBen Elektrotransportfahrzeugs in Draufsicht; 

Fig. 15 eine schematische Draufsicht auf einen Weichen- 
bereich einer Unterflurschienenanlage mit beriihrungsloser 
induktiver Stromzufiihrung; 

Fig, 16 eine schematische Draufsicht auf eine Unterflur- 
schienenanlage mit beriihrungsloser induktiver Stromzufiih- 
rung und mechanischer Zungenweiche; 

Fig. 17 eine schematische Draufsicht auf einen Weichen- 
bereich einer Unterflurschienenanlage mit beriihrungsloser 
induktiver Stromzufiihrung und ein erfindungsgemaBes 
Elektrotransportfahrzeug fiir eine elektromagnetische Wei- 
che; 

Fig. 18 eine schematische Draufsicht auf einen Weichen- 
bereich einer Unterflurschienenanlage mit beriihrungsloser 
induktiver Stromzufiihrung und ein weiteres erfindungsge- 
maBes Elektrotransportfahrzeug fiir eine elektromagneti- 
sche Weiche; 

Fig. 19 eine schematische Draufsicht auf eine Unterflur- 
schienenanlage mit beriihrungsloser induktiver Stromzufiih- 
rung und elektromagnetischer Weiche; 

Fig, 20 einen Querschnitt einer elektromagnetischen Wei- 
che eines weiteren erfindungsgemaBen Bodentransportersy- 
stems in Richtung der Linie XX-XX in Fig. 19; 

Fig, 21 einen Querschnitt einer elektromagnetischen Wei- 
che eines weiteren erfindungsgemaBen Bodentransportersy- 
stems in Richtung der Linie XX-XX in Fig. 19; 

Fig, 22 eine schematische Darstellung der Erfindung mit 
einer Draufsicht auf ein Elektrotransportfahrzeug, das in ei- 
nem Gabelungsbereich angeordnet ist; 

Fig. 23 eine Seitenansicht auf Antriebseinheiten zum 
Steuem der Fahrtrichtung des Elektrotransportfahrzeuges 
nach Fig, 22, und 

Fig, 24 eine Draufsicht auf die in Fig. 23 dargestellten 
Antriebseinheiten. 

Die in Fig. 1 in einer Draufsicht schematisch gezeigte 
Unterflurschienenanlage (2) umfasst hintereinanderliegende 
Schienensysteme, die gerade (5) und fiir Kurven (7) oder 
Weichen (9) gekriimmt sein konnen. Die Schienensysteme 
bestehen entsprechend aus Schienenabschnittskorpem, die 
gerade und fiir Kurven oder Weichen gekriimmt sind, Ver- 
schlusskorp^ und in die Schienenabschnittskorpem ver- 
legbare Utzen, die einen Primarleiter fur die beriihrungslose 
induktive Strom versorgung bilden. Die Litzen sind an einem 
Ende (10) eines Stromversorgungskreislaufs mit einander 
verbunden (nicht gezeigt). Am anderen Ende (11) des 
Stromversorgungskreislaufs erfolgt die Stromzufiihr (nicht 
gezeigt) zu den Litzen mit Wechselstrom mit einer Frequenz 
von vorzugs weise 15-25 kHz. Bei einer Weiche (9) beginnt 
ein neuer Strom versorgungskreislauf, bei dem an einem 
Ende (10) die Litzen miteinander verbunden sind (nicht ge- 
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zeigt) und am anderen Ende (11) die Stromversorgung (nicht 
gezeigt) erfolgt. Die Abstande zwischen den Positioner! (10) 
und (11) sind so kiein, dass diese Stellen von einem Hurfor- 
derfahrzeug mit Sekundarspule problemlos uberfahren wer- 
den konnen. Ebenso sind die Abstande bei einer Weiche 5 
zwischen zwei Primarleitem so klein, dass diese Stellen von 
einem Rurforderfahrzeug uberfahren werden konnen bei 
entsprechend groBer Ausgestaltung des Sekundarleiters in 
dem Fahrzeug. 

Fig. 2 zeigt den Querschnitt eines erfindungsgemaBen lO 
Schienensystems mit den darin verlegten Litzen. Das Schie- 
nensystem fiir eine Unterflurschienenanlage fiir Fluriorder- 
fahrzeuge mit beruhrungsloser induktiver Stromzufuhrung 
nach Fig. 2 umfasst in Langsrichtung hintereinander verleg- 
bare Schienenabschnittskorper (4) mit zwei parallelen is 
Langskanalen (12), wobei mindestens bei einem Teil des 
Schienenabschnittskorper, wie in Fig, 2 gezeigt, die Langs- 
kanale von oben zugangliche Offriungen zur Einfuhrung 
von Litzen (14) fiir die Ausbildung eines Primarleiters auf- 
weisen, und mindestens einen Verschlusskorper (16) zum 20 
VerschlieBen der Offnungen. Ein solches Schienensystem 
kann zusatzLich einen Langskanal (18) fiir eine mechanische 
Spurfuhrung aufweisen. Dieser Langskanal fur eine mecha- 
nische Spurfuhrung kann entweder zwischen den Litzen 
sein, wie in Fig. 2, vorgesehen sein oder neben den zwei Lit- 25 
zen vorgesehen sein. Vorzugsweise sind die Langskanale 
(12) der Schienenabschnittskorper (4) durchgehend nach 
oben offen. Das hat den Vorteil, dass die gesamte Schienen- 
anlage nach dem gleichen Verfahren hergestellt werden 
kann, um die Aufgabe der Erfindung zu losen. Es konnen 30 
aber auch nur bei mindestens einem Teil der Schienenab- 
schnittskorper von oben zugangliche Offnungen zur Einfiih- 
rung von Litzen vorgesehen sein. Die parallelen Langska- 
nale (12) weisen, wie in Fig. 2 gezeigt, eine Breite auf, die 
etwa dem Durchmesser der Litzen (14) entspricht. Femer 35 
kann durch diese Ausfiihrungsform das Verlegen der Litzen 
genauer erfolgen, weil die Litzen in einem definierten Ab- 
stand voneinander verlegt werden, und auch der Abstand der 
Litzen zur Oberseite (22) der Schiene schon vorher definiert 
ist. Zur Befestigung der Schienenabschnittskorper (4), (6) 40 
oder (8) auf dem Boden sind an der Unterseite der Schienen- 
abschnittskorper seitliche Vorspriinge (20) vorgesehen. Vor- 
zugsweise wird die isolierende Schiene so verlegt, dass die 
Oberseite (22) der Schiene mit der Bodenebene abschlieBt. 

Fig. 3 zeigt den Querschnitt einer weiteren Ausfiihrungs- 45 
form eines erfindungsgemaBen Schienensystems mit den 
darin verlegten Litzen. Bei dem Schienensystem in Fig. 3 
sind die Langskanale (24) zur Aufnahme der Litzen jeweils 
im Boden eines erweiterten Langskanals (12') vorgesehen 
und im (Querschnitt halbrund, wobei der Radius der Langs- 50 
kanale (24) etwa dem Radius der Litzen (14) entspricht. An 
der Unterseite des Verschlusskorpers (16) ist eine Ausneh- 
mung (26) vorgesehen, die im Querschnitt halbrund ist, wo- 
bei der Radius der Ausnehmung etwa dem Radius der Litzen 
(14) entspricht. 55 

Diese Gestaltung bewirkt eine erhohte Stabilitat des 
Schienensystems durch die Anpassung der Form der Langs- 
kanale (24) und der Form der Verschlusskorper (16) mit den 
Ausnehmungen (26) an die Form der Litzen. Durch die er- 
hohte Stabilitat konnen die Litzen vorteilhaft auch mog- 60 
lichst nahe an der Oberseite (22) des Schienensystems posi- 
tioniert werden, um eine effizienlere Stromversorgung zu 
gewahrleisten. Femer kann durch diese Ausfuhrungsform 
das Verlegen der Litzen genauer erfolgen, weil die Litzen in 
einem definierten Abstand voneinander verlegt werden, und 65 
auch der Abstand der Litzen zur Oberseite (22) der Schiene 
schon vordefiniert ist. Das VerschlieBen des Schienenab- 
schnittskorpers (4) mit den darin liegenden Litzen erfolgt 
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durch Einrasten einer isolierenden Abdeckung in Hinter- 

schneidungen (28). Diese Hinterschneidungen konnen auch 
in jeder anderen Ausfiihrungsform vorgesehen werden, auch 
wenn Fig. 2 diese Hinterschneidungen nicht zeigt. Das Ein- 
rasten des isolierenden Verschlusskorpers erfolgt dabei liber 
Vorspriinge des Verschlusskorpers in Ausnehmungen des 
Schienenabschnittskorpers. 

Fig. 4 zeigt den Querschnitt einer weiteren Ausfiihrungs- 
form eines erfindungsgemaBen Schienensystems mit den 
darin verlegten Litzen. Bei dieser Ausfuhrungsform ist nur 
ein Verschlusskorper (16) iiber beide Litzen (14) vorgese- 
hen. Dieser Verschlusskorper kann z. B. aus einem teureren 
Kunststoff mit verbesserten Materialeigenschaften wie er- 
hohter Abriebsresistenz fiir die Oberseite des Schienensy- 
stems bestehen. Ansonsten entspricht diese Ausfuhrungs- 
form im Wesentlichen der in Fig, 2. 

Fig. 5 zeigt den Querschnitt einer weiteren Ausfiihrungs- 
form eines erfindungsgemaBen Schienensystems mit den 
darin verlegten Litzen. Diese Ausfuhrungsform entspricht 
im Wesentlichen der Ausfuhrungsform, die in Fig. 2 gezeigt 
wird. Fig. 5 zeigt, dass keine seitlichen Vorspriinge am 
Schienenabschnittskorper hervorragen. Diese Ausfiihrungs- 
form kann auch fiir die Ausfiihrungsformen, die in Fig. 3 
und Fig. 4 gezeigt sind, entsprechend vorgesehen sein. 

Fig. 6 zeigt den Querschnitt eines erfindungsgemaBen 
Schienensystems mit den darin verlegten Litzen. Das Schie- 
nensystem fiir eine Unterflurschienenanlage fiir Rurforder- 
fahrzeuge mit beriihrungsloser induktiver Stromzufilhrung 
nach Fig. 6 umfasst in Langsrichtung hintereinander verleg- 
bare Schienenabschnittskorper (84) mit zwei parallelen 
Langskanalen (80), wobei mindestens bei einem Teil der 
Schienenabschnittskorper, wie in Fig. 6 gezeigt, die Langs- 
kanale von der Seite zugangliche Offnungen zur Einfuhrung 
von Litzen (14) fur die Ausbildung eines Primarleiters auf- 
weisen. Ein solches Schienensystem besitzt einen Langska- 
nal (18) fur eine mechanische Spurfuhrung. Ein solches 
Schienensystem kann wie in Fig. 1 gezeigt, gerade, und fur 
Kurven und Weichen gekriimmt sein (in Fig. 1 mit (5, 7, 9) 
gekennzeichnet). Der Langskanal fiir eine mechanische 
Spurfuhrung kann entweder zwischen den Litzen sein, wie 
in Fig, 6, oder neben den zwei Litzen vorgesehen sein. Die 
parallelen Langskanale (80) weisen, wie in Fig. 6 gezeigt, 
eine Brcite auf, die etwa dem Durchmesser der Litzen (14) 
entspricht. Femer kann durch diese Ausfiihrungsform das 
Verlegen der Litzen genau erfolgen, weil die Litzen in einem 
definierten Abstand voneinander verlegt werden. Zur Befe- 
stigung der Schienenabschnittskorper (84) auf dem Boden 
konnen an der Unterseite auch seitliche Vorspriinge vorgese- 
hen sein wie in den Fig. 2 bis 4 mit (20) bezeichnet. Vor- 
zugsweise wird die isolierende Schiene so verlegt, dass die 
Oberseite der Schiene mit der Bodenebene abschlieBt. 

In den Fig. 7 bis 14 und 16 bis 24 ist das Elektrotransport- 
fahrzeug zur vereinfachten Darstellung nicht vollstandig ge- 
zeigt. 

Fig. 7 zeigt die Unterseite eines erfindungsgemaBen Elek- 
trotransportfahrzeugs fiir das Bodentransportsystem der Er- 
findung. Das Elektrotransportfahrzeug besitzt in Fahrtrich- 
tung im vorderen Bereich eine in einem Drehlager (106) in 
horizontaler Richtung drehbare Lenkeinheit (113) auf. Diese 
Lenkeinheit (113) umfasst eine Lenkplatte (112), Rader 
(110) und einen in einen Fiihrungskanal einer Unterfiihr- 
schienenanlage ragenden ersten Fiihrungsbolzen (101). Fer- 
ner ist ein zweiter Fiihrungsbolzen (102) zu sehen, der eben- 
falls in den Fiihrungskanal eingreift. Der zweite Fiihrungs- 
bolzen (102) befindet sich hinter bzw. im hintercn Bereich 
der Pick-Up Einheit (104), die in einem Schwenkiager (108) 
relativ zu dem Elektrotransportfahrzeug in horizontaler 
Richtung verschwenkbar ist. An dieser Pick-Up Einheit be- 



' " ^ DE 199 55 

11 

sitzl das Elektrotransportfahrzeug einen dritten Fuhrungs- 
bolzen (103) der ebenfalls in den Fuhrungskanal eingreift. 
Der dritte Fiihrungsbolzen (103) befindel sich in Fahrtrich- 
tung im vorderen Bereich der Pick-Up Einheit (104). Der 
zweite Fiihrungsbolzen (102) liegt in der Schwenkachse des 5 
Schwenklagers (108). Der zweite Fuhrungsbolzen (102) 
kann in Fahrtrichtung aber auch hinter dem Schwenklager 
(108) der Pick-Up Einheit liegen. Femer sind im hinteren 
Bereich in Fahrtrichtung des Elektrotransportfahrzeugs Rol- 
len (116) angebracht, die drehbar in den RoUendrehlagem lO 
(114) drehbar gelagert sind. Die Achse (124), die durch die 
Lager (114) verlauft befindet sich in Fahrtrichtung hinter der 
Achse (122), die durch das Schwenklager verlauft. Diese 
Achsen konnen aber auch zusammenf alien. Die Lage der 
Achse (124) und damit der RoUen (116) ist abhangig von der 15 
Last, (ie das Elektrotransportfahrzeug transportieren soli 
und richtet sich nach dem Gewicht, das transporliert werden 
soli und ist nicht auf eine bestimmte Position begrenzt. Das 
Drehlager (106) der Lenkeinheit und der zweite Fiihrungs- 
bolzen (102) liegen in einer Flucht (118), dwenn das Fahr- 20 
zeug geradeaus fahrt. 

Fig* 8 zeigt ein Elektrotransportfahrzeug mit einer Hilfs- 
Pick-Up Einheit (104'), die in Fahrtrichtung hinter der Pick- 
Up Einheit (104) liegt. Die Pick-Up Einheit (104') ist in ei- 
nem Schwenklager (108') verschwenkbar gelagert. Diese 25 
Hilfs-Pick-Up Einheit (104') besitzt einen weiteren Fiih- 
rungsbolzen (103*) . Ansonsten entspricht der Aufbau dem 
Elektrotransportfahrzeug, das in Fig. 1 gezeigt ist. Das 
Schwenklager (108') befindet sich in Fahrtrichtung hinter 
der Pick-Up Einheit (104') und der Fuhrungsbolzen (103') 30 
befindet sich in Fahrtrichtung im vorderen Bereich der Pick- 
Up Einheit (104'). Der zweite Fuhrungsbolzen (102) befin- 
det sich in der Schwenkachse des Schwenklagers (108) der 
ersten Pick-Up Einheit (104). Der zweite Fiihrungsbolzen 
(102) kann aber in Fahrtrichtung auch hinter dem Schwenk- 35 
lager (108) liegen oder in der Schwenkachse des Schwenk- 
lagers (108') Oder hinter dem Schwenklager (108'). 

Fig. 9 zeigt ein Elektrotransportfahrzeug mit einer Hilfs- 
Pick-Up Einheit, bei der das Schwenklager (104") in Fahrt- 
richtung vor der Hilfs-Pick-Up Einheit (104") liegt. Der 40 
Fiihrungsbolzen (103") der zweiten Hilfs-Pick-Up Einheit 
(104") befindet sich in Fahrtrichtung hinter der Pick-Up Ein- 
heit (104") bzw. im hinteren Bereich der Pick-Up Einheit 
(104"). 

Fig. 10 zeigt ein Elektrotransportfahrzeug mit einer Hilfs- 45 
Pick-Up Einheit, die in demselben Schwenklager (108"') 
schwenkbar gelagert ist, indem auch die Pick-Up Einheit 
(104) schwenkbar gelagert ist. 

Fig. 11 zeigt ein Elektrotransportfahrzeug mit Hilfs-Pick- 
Up Einheit (104""), wie in Fig. 3, mit dem Unterschied, dass 50 
der zweite Fuhrungsbolzen (102) in Fahrtrichtung hinter 
dem Schwenklager (108) der Pick-up Einheit (104) und in 
Fahrtrichtung vor dem Schwenklager (108"") der Hilfs- 
Pick-up Einheit (104"") liegt. 

Fig, 12 zeigt ein erfindungsgemaBes Elektrotransport- 55 
fahrzeug und von einer Unterflurschienenanlage den Fiih- 
rungskanal (302) und den Primarleiter aus Litzen (310, 
310'). In Fig. 12 befindet sich das Elektrotransportfahrzeug 
kuTZ vor einer Kurve noch in Geradeausfahrt. Die Fahrtrich- 
tung verlauft von rechts nach links. Alle drei Fiihrungsbol- 60 
zen (101, 102, 103) fluchten hintereinander. Die Pick-Up 
Einheit (104) ist demzufolge nicht horizontal zu dem Elek- 
trotransportfahrzeug verschwenkt und befindet sich demzu- 
folge zentrisch iiber dem Primarleiter. 

Fig. 13 zeigt eine erfindungsgemaBes Elektrotransport- 65 
fahrzeug und von einer Unterflurschienenanlage den Fuh- 
rungskanal (302) und den Primarleiter aus Litzen (310, 
310'). In Fig. 13 befindet sich das Elektrotransportfahrzeug 
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am Beginn einer Kurvenfahrt. Der erste Fiihrungsbolzen 
(101) folgt dem Kurvenverlauf und verschwenkt somit die 
Lenkeinheit horizontal zu dem Elektrotransportfahrzeug. 
Durch die Zwangsfuhrung des Elekurotransportfahrzeugs 
durch den ersten und zweiten Fiihrungsbolzen (101, 102) ist 
das Fahrzeug gegenuber der Geradeausfahrt in Fig. 12 be- 
reits etwas dem Kurvenverlauf angepasst. Der dritte Fiih- 
rungsbolzen (103) fuhrt die Pick-Up Einheit. Die Pick-Up 
Einheit (104) folgt immer noch dem geradlinigen Verlauf 
des Fiihrungskanals vor Kurvenbeginn und ist demzufolge 
leicht horizontal gegenuber dem Elektrotransportfahrzeug 
verschwenkt und befindet sich demzufolge zentrisch liber 
dem Primarleiter. 

Fig. 14 zeigt eine erfindungsgemaBes Elektrotransport- 
fahrzeug und von einer Unterflurschienenanlage den Fiih- 
rungskanal (302) und den Primarleiter aus Litzen (310, 
310'). In Fig. 14 ist das Elektrotransportfahrzeug im Ver- 
gleich zu Fig. 13 weiter in die Kurve eingefahren. Der erste 
Fuhrungsbolzen (101) folgt dem Kurvenverlauf und ver- 
schwenkt somit die Lenkeinheit horizontal zu dem Elektro- 
transportfahrzeug. Durch die Zwangsfuhrung des Elektro- 
transportfahrzeugs durch den ersten und zweiten Fiihrungs- 
bolzen (101, 102) ist das Fahrzeug gegeniiber dem Beginn 
der Kurvenfahrt in Fig. 13 bereits weiter dem Kurvenverlauf 
angepasst. Der dritte Fiihrungsbolzen (103) fiihrt die Pick- 
Up Einheit. Die Pick-Up Einheit (104) folgt nun auch dem 
Kurvenverlauf und ist demzufolge weiterhin horizontal ge- 
geniiber dem Elektrotransportfahrzeug verschwenkt und be- 
findet sich demzufolge zentrisch iiber dem Primarleiter und 
folgt dem Feldverlauf auch in einer Kurve, um eine optimale 
Induktion zu erreichen. 

Fig. 15 zeigt den Weichenbereich (330) einer Unterflur- 
schienenanlage. Im Weichenbereich liegt eine Gabelung 
(312), in der von dem Fiihrungskanal (302) eine Zweig- 
schiene (314) nach rechts abzweigt. Bei der gezeigten Dar- 
stellung verlauft die Bewegungsrichtung von rechts nach 
links. Die in Bewegungsrichtung gesehen linke Seitenwand 
des Fiihrungskanals ist eine durchgehend gerade Seiten- 
wand (332). Die in Bewegungsrichtung gesehen rechle Sei- 
tenwand (334) des Fiihrungskanals (302) ist im Bereich der 
Weiche gekriimmt. Der Kriimmungsbereich geht an beiden 
Enden jeweils in einen geraden Wandbereich iiber. Hinter 
der Weiche befindet sich ein keilformiges Element (328), 
welches die beiden zusatzlichen Seitenwandungen hinter 
der Gabelungsstelle definiert. Entsprechend den Seitenwan- 
dungen ist ein Primarleiter in dem nicht gezeigten Schienen- 
abschnittskorper einer Weiche vorgesehen, wobei dieser Pri- 
marleiter aus im Wesentlichen parallel verlaufenden Litzen 
(310, 310') gebildet wird, die an Abtauchpunkten (18, 18', 
19, 19') miteinander verkniipft sind. Die Litzen verlaufen 
folgendermaBen. Ausgehend von dem Fiihrungskanal, der 
auf eine Gabelung hinfiihrt, verlauft daneben jeweils eine 
Litze (10, 10') kontinuierlich weiter entsprechend dem Ver- 
lauf eines ersten und eines zweiten Abzweigungsfiihrungs- 
kanals (314, 316). Zwischen den zwei Abzweigungsfiih- 
rungskanalen verlauft eine weitere Litze (311), die in ihrem 
Verlauf an die keilformige Form (328) der Gabelung ange- 
passt ist. Diese Litzen sind an Abtauchpunkten (318, 318', 
319, 319') zu einem Primarleiter verbunden. Im Anschluss 
an den Weichenbereich (330) und den Abzweigungsfiih- 
rungskanalen (314, 316) sind im weiteren Verlauf der Fiih- 
rungskanale weitere Primarleiter (320, 324) gezeigt, die von 
dem Primarleiter, der aus den gezeigten Litzen (310, 310', 
311) gebildet wird, separate Primarleiter mit eigener Strom- 
einspeisung darstellen. Separat heiBt in diesem Fall, dass 
zwei der gezeigten drei Primarleiter vorzugsweise einen Pri- 
marleiter bilden konnen, der eine gemeinsame Stromein- 
speisung aufweist, und der dritte Primarleiter eine eigene 
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Stromeinspeisung besitzt und tatsachlich ein getrennter Pri- in einem Weichenbereich wird vorzugsweise durch die 

marleiter ist. Es konnen aber auch alle drei Primarleiter eine Pick-Up Einheit (104) zusammen mil einer Hilfs-Pick-Up 

eigene Stromeinspeisung besitzen und voneinander geUrennt Einheit (104*) optimiert, und auch ein stromloser Bereich 

sein. In den Fuhningskanal (302) greifen die Fiihrungsbol- kann problemlos iiberfahren werden. 

zen eines Elektrotransportfahrzeugs ein (nicht gezeigt). Der 5 Fig. 19 zeigt eine erfindungsgemaBe elektromagnelische 

Bereich (326) zwischen zwei separaten Primarleitern ist so Weiche. Zur Vereinfachung ist nur ein Fuhrungsbolzen ge- 

vorgesehen, dass das Elektrotransportfahrzeug zu jedem zeigt, der erste Fuhrungsbolzen (101). Vor dem Fiihrungs- 

Zeitpunkt einer Uberfahrt von der Pick-Up Einheit mit bolzen (101) ist ein Fuhrungsschuh (305) und die Achse 

Strom versorgt wird. Das heiBt, dass der Abstand zwischen (308) zu sehen. Das nicht voUstandig gezeigte Eleku*otrans- 

zwei separaten Primarleitern so gering gehalten wird, dass lO portfahrzeug entspricht im Wesentlichen einem das in den 

die Pick-Up Einheit zu jedem Zeitpunkt in den Induktions- Fig. 7 bis 11 gezeigt wird. Vor jedem Fuhrungsbolzen ist ein 

bereich eines Primarleiters fallt, Fuhrungsschuh vorgesehen (nicht gezeigt). Der Fiihrungs- 

Fig. 16 zeigt den Weichenbereich (330) einer Unterflur- schuh (305) und jeder nicht gezeigte Fuhrungsschuh besteht 

schienenanlage, wie in Fig, 15 gezeigt. AuBerdem sind we- entweder vollstandig oder zumindest teilweise aus Weichei- 

sentliche Teile eines erfindungsgemafien Elektrotransport- 15 sen oder einem anderen ferromagnetischen Werkstoff, so 

fahrzeugs gezeigt. Der erste in den Fuhningskanal (302) ra- dass er von einem Elektromagneten angezogen werden 

gende Fuhrungsbolzen (101), der zweite in den Fuhrungska- kann. An beiden Seitenwandungen des Weichenbercichs, 

nal (302) ragende Fuhrungsbolzen (102), der dritte in den d. h. der geraden Seitenwandung (332) und der gekriimmten 

Fiihrungskanal (302) ragende Fuhrungsbolzen (103) sowie Seitenwandung (334) sind mehrere ElekUx)magnete (336, 

die Pick-Up Einheit (104). Die Fahrtrichtungverlauft in der 20 336') hintereinander angeordnet. Jeder Elektromagnet be- 

Figur von rechts nach links. Femer ist eine erfindungsge- steht aus einem Magnetkem und einer Wicklung. 

maBe mechanische Zungenweiche (350) zu sehen, die in der Die Weiche arbeitet folgendermaBen. Wenn sich ein Elek- 

gezeigten Stellung das Elektrou^nsportfahrzeug, dessen we- trotransportfahrzeug dem Weichenbereich nahert, so werden 

sentliche Teile gezeigt sind, in den geradeaus laufenden Ab- die Elektromagnete der einen Seite oder die Elektromagnete 

zweigungsfiihrungskanal (316) einfahren lassen wiirde. Alle 25 der anderen Seite selektiv erregt. Es soli angenonmien wer- 

Fiihrungsbolzen werden in diesen Abzweigungsfuhrungska- den, dass die in Fig. 19 gezeigten oberen Elektromagnete, 

nal (316) gelenkt. d. h. die der gekriinunten Seitenwandung der Weiche zuge- 

Fig. 17 zeigt den Weichenbereich (330) einer Unterflur- ordneten Elektromagnete (336) erregt werden. 
schienenanlage, wie in Fig. 15 gezeigt. AuBerdem sind we- Sobald der Fuhrungsschuh (305) des in Fig, 7 gezeigten 
sentliche Teile eines weiteren erfindungsgemafien Elektro- 30 ersten Fuhrungsbolzen (101) aus vollstandig oder zumindest 
transportfahrzeugs gezeigt, das eine elekU*omagnetische teilweise magnetischem Werkstoff in den Anziehungsbe- 
Weiche befahren kann. Der erste in den Fiihrungskanal reich der Elektromagnete konunt, legt er sich an die Seiten- 
(302) ragende Fuhrungsbolzen (101), der zweite in den Fuh- wandung an. Hierdurch wird ein Drchmoment auf den 
rungskanal (302) ragende Fuhrungsbolzen (102), der dritte Lenkarm ausgeiibt, so dass dieser zusammen mit dem Fiih- 
in den Fuhningskanal (302) ragende Fuhrungsbolzen (103) 35 rungsbolzen (101) verschwenkt wird, und zwar in einen im 
sowie die Pick-Up Einheit (104). Ein solches Elektrofahr- Verlauf der Vorwartsbewegung des Elektrotransportfahr- 
zeug entspricht dem, das oben im einzelnen beschrieben ist zeugs zunehmenden Masse. Der Fuhrungsschuh (305) fahrt 
Vor jedem Fuhrungsbolzen (102, 103, 104) ist ein Ausleger- schliesslich am Ende der Weiche mit seinem vorderen zuge- 
arm vorgesehen, von dem sich im vorderen Bereich eine spitzten Ende in die Abzweigungsfuhrungsschiene (314) 
Achse (308) abwarts ersUreckt. An derem unteren Ende ist 40 ein. Er zieht hierdurch auch den Fuhrungsbolzen (101) in 
ein Fuhrungsschuh (305) angelenkt. Dieser hat die langge- diese Abzweigfuhrungsschiene hinein, und im weiteren Ver- 
sU:eckte Gestalt eines Schiffchens. An seinem vorderen lauf ubeminunt diese Abzweigfuhrungsschiene (314) die 
Ende ist der Fuhrungsschuh (305) zu einer Spitze (306) zu- Fiihrungsfunktion im Sinne einer weitergehenden Ver- 
gespitzt. Die Achse (308) ist etwamittig mit dem Fuhrungs- schwenkung des Lenkarms. Die hintereinanderliegenden 
schuh (305) verbunden und der Fuhrungsschuh (305) ragt 45 Elektromagnete (336) konnen allesamt gleichzeitig erregt 
riickwarts etwa bis zu jedem Fuhrungsbolzen (102, 103, werden. Sie konnen aber auch nacheinander erregt werden. 
104). Jeder der Fuhrungsbolzen (102, 103, 104) ist mit Hilfe Nach dem gleichen Prinzip werden alle Fuhrungsbolzen mit 
einer Hubeinrichtung anhebbar, so dass jeder der Fuhrungs- Fiihrungsschuhen des Elektrotransportfahrzeugs des o-fin- 
bolzen (102, 103, 104) und jeder Fuhrungsschuh (305) aus dungsgemaBen Bodentransportersystems selektiv in den ge- 
der Unterflur-Fuhrungsschiene herausziehbar ist. Die Fahrt- 50 wiinschten Abzweigungsfuhrungskanal gelenkt. 
richtung verlauft in der Fig, 17 von rechts nach links. Falls das Elektrotransportfahrzeug geradeaus fahren soli, 

Fig, 18 zeigt den Weichenbereich (330) einer Unterflur- werden die in Fig, 19 gezeigten unteren Elektromagnete 

schienenanlage, wie in Fig, 17 gezeigt. Zur Vereinfachung (336*) erregt. Die Fuhrungsschuhe (305) legen sich somit an 

ist nur noch ein Fuhrungsbolzen gezeigt, der erste Fuhrungs- die gerade Innenwandung des Weichenbereichs an und das 

bolzen (101). Gezeigt wird im Unterschied zu Fig, 17, ne- 55 Elektrotransportfahrzeug behalt seine Geradeausfahrt bei. 

ben der Pick-Up Einheit (104), eine Hilfs-Pick-Up Einheit Nachdem jeder Fuhrungsschuh (305) den Weichenbe- 

(104'). Vor dem Fuhrungsbolzen (101) ist ein Fuhrungs- reich verfassen hat, werden die Elektromagnete ausgeschal- 

schuh (305) und die Achse (308) zu sehen. Das nicht voll- tet. 

standig gezeigte ElektrotransportJFahrzeug entspricht im We- Fig, 20 zeigt, dass jeder Elektromagnet aus einem Ma- 

sentlichen einem das in den Fig, 8 bis 11 gezeigt wird. Zu- 60 gnetkem (338) und einer Wicklung (340) besteht. Der Ma- 

satzlich ist vor jedem Fuhrungsbolzen ein Fuhrungsschuh gnetkem (340) erstreckt sich bis zu einem Schienensystem 

vorgesehen (nicht gezeigt). Femer sind die beschriebenen (342), das oben beschrieben ist, mit Litzen (310, 310'), so 

Teile eines ElektroU^sportfahrzeugs zu sehen das in den dass die Litzen zwischen den gegeniiberliegenden Elektro- 

Abzweigungskanal (314) gelenkt wird. Der Lenkmechanis- magneten liegen. Ein Schienensystem des erfindungsgema- 

mus der Weiche ist nicht gezeigt. AuBerdem sind die be- 65 Ben Bodentransportersystems umfasst die in den Fig. 2 bis 6 

schriebenen Teile eines Elektrotransportfahrzeugs zu sehen gezeigten Schienensysteme. Uber der Wicklung (340) befin- 

das in den Abzweigungskanal (316) gelenkt wird. Die Uber- det sich eine Isolierungsschicht (346), die nach oben heraus- 

briickung von Storungen im Feldverlauf bei einer Gabelung nehmbar sein kann. In der vertikalen Achse (308) des Fiih- 
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rungsschuhs (305) mit der Spitze (306) kann noch ein weite- 
res Gelenk (344) mit einer horizontalen Gelenkachse vorge- 
sehen sein, so dass der Fiihrungsschuh (305) allseitig be- 
weglich ist. 

Fig. 21 zeigt, dass jeder Elektromagnet aus einem Ma- 5 
gnetkem (338) und einer Wcklung (340) in ein Schienensy- 
stem, wie es oben beschrieben ist, integriert sein kann, so 
dass die Litzen iiber den Elektromagneten liegen. Ein Schie- 
nensystem des erfindungsgemaBen Bodentransportersy- 
stems umfasst die in den Fig. 2 bis 6 gezeigten Schienensy- lO 
Sterne. Die Schienensysteme mit von oben zuganglichen 
parallelen Langskanalen, wie in den Fig. 2 bis 5 gezeigt, 
sind dabei besonders bevorzugt. Femer ist eine Abdeck- 
platte (348) aus nichtmagnetischem Material vorgesehen, an 
die sich der Fuhningsschuh bei eingeschalteten Elektroma- 15 
gneten der Weiche anlegt und entlanggleitet. Der Magnet- 
kern kann sich aber auch bis zur Seitenwandung hin erstrek- 
ken (nicht gezeigt), so dass der Magnetpol an der Seiten- 
wandung liegt. Wie in Fig. 20 kann in der vertikalen Achse 
(308) des Fiihrungsschuhs noch ein weiteres Gelenk (344) 20 
mit einer horizontalen Gelenkachse vorgesehen sein, so dass 
der Fiihrungsschuh allseitig beweglich ist. 

In Fig. 22 ist ein Elektrotransportfahrzeug (401) schema- 
tisch in Draufsicht dargestellt, das sich einer Gabelung (312) 
eines Fuhrungkanals (302) nahert. Der Fiihrungskanal 25 
(302), einer Unterflurschienenanlage, gabelt sich nach Fig. 
22 in einen rechten Abzweigungsfuhrungskanal (404) und 
einen linken Abzweigungsfuhrungskanal (405). Nicht ge- 
zeigt ist der Primarleiler. Beidseitig zu dem Fiihrungskanal 
(302) sind Gabelungssignalelemente (408) vorgesehen, die 30 
dem Fahrzeug (401) das Annahem an die Gabelung (312) si- 
gnalisieren. Die Gabelungssignalelemente (408) konnen un- 
terschiedliche Informationen tragen und beispielsweise an- 
zeigen, um welchen Abzweigungsfuhrungskanal (404, 405) 
es sich handelt. Je nach Anwendungsfall reicht auch ein Si- 35 
gnalelement (408) aus, die Steuerung der Fahrtrichtung des 
Fahrzeuges (401) zu veranlassen. Beispielsweise kann es 
sich bei den Signalelementen (408) um aufgeklebte Magnet- 
streifen, optisch oder kapazitiv wirkende Markierungen 
handeb. 40 

Signalelemente (408) werden durch Sensorelemente 
(409) detektiert, die in dem Fahrzeug (401) selbst angeord- 
net sind und folglich parallel zu dem Fiihrungskanal (302) 
mitbewegt werden. Sobald die Sensorelemente (409) ein Si- 
gnalelement (408) detektieren, gelangt ein Signal zu der 45 
Steuerung (411), die das detektierte Signal auswertet. Die 
Steuerung (411) betatigt Antriebseinheiten (410), die auf ei- 
nen Fuhningsschuh (305) einwirken. Nach Rg. 22 ist der 
Fiihrungsschuh (305) in einem Drehpunkt (407), bezogen 
auf die Fahrtrichtung, seitlich verschwenkbar gelagert. Be- 50 
vorzugt ist das vordere Ende des Fiihrungsschuhs (305) zu 
einer Spitze (413) geformt. Der Fiihrungsschuh (305) mit 
der Spitze (413) vor dem nicht gezeigten ersten Fiihrungs- 
bolzen bewirkt, dass das Fahrzeug (401) zusanunen mit dem 
Fiihrungsschuh, der vor dem zweiten nicht gezeigten Fiih- 55 
rungsbolzen angebracht ist in dem Fiihrungskanal (302) 
zwangsgefiihrt wird. Femer wird die nicht gezeigte Pick-Up 
Einheit durch den nicht gezeigten Fiihrungsschuh, der vor 
dem dritten nicht gezeigten Fiihrungsbolzen liegt, unabhan- 
gig von der Zwangsfuhrung des Fahrzeugs (401), zwangsge- 60 
fiihrt. Somit wird die Position der Pick-Up Einheit dem 
Feldverlauf des nicht gezeigten Primarleiters angepasst. In 
den Bereichen der Gabelung (312) bewirkt der Fiihrungs- 
schuh (305) zusatzlich nach dem Verschwenken, dass der 
Fiihrungsschuh selbst in den gewunschten Abzweigungs- 65 
fiihrungskanal (404, 405) eingleitet. Ist beispielsweise nur 
ein Signalelement (408) vorgesehen und die Steuerung 
(411) dahingehend ausgelegt, dass das Vorhandensein eines 
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Signalelementes (408) einem Abzweigen in den rechten Ab- 
zweigungsfuhrungskanal (404) entspricht, so wird der Fiih- 
rungsschuh (305) durch die Antriebseinheiten (410) in Fig. 
22 nach rechts im Uhrzeigersinn verschwenkt, wenn das 
Sensorelement (409) das Signalelement (408) detektiert ist 
kein Signalelement (408) vorgesehen, verbleibt der in Fig. 
22 gezeigte Fiihrungsschuh (305) in seiner Position, wes- 
halb das Fahrzeug (401) in den geradlinigen Abzweigungs- 
fuhrungskanal (405) einfahrt. Nach dem gleichen Prinzip 
werden nacheinander alle Fiihrungsschuhe eines erfindungs- 
gemafien Eiektrotransportfahrzeugs in den gewiinschten 
Abzweigungsfuhrungskanal gelenkt. Je nach Anwendungs- 
fall sind auch mehrere Signalelemente (408) vorsehbar, 
wenn die Gabelung (312) mehrere Abzweigungen aufweist. 
Durch die Wahl der Sensorelemente (408), die die Position 
der Spitze (413) des Fiihrungsschuhs (305) bestimmen, laBt 
sich jede von mehreren Abzweigungsfuhrungskanalen si- 
cher kennzeichnen in dem Fahrzeug (401) kann zusatzlich 
eine Speichereinrichtung (412) vorgesehen sein, in der eine 
Kursvorgabe einprogrammiert ist. Die Steuerung (411) wer- 
tet hierzu die von den Sensorelementen (419) abgegebenen 
Eingangswerte aus und vergleicht sie mil den abgespeicher- 
ten Werten. Hierzu konnen die Signalelemente (408) Infor- 
mationen tragen, um weiche Gabelung (312) es sich handelt. 
Zusammen mit den abgespeicherten Informationen laBt sich 
so die Fahrtroute des Fahrzeuges (401) festlegen. 

Fig. 23 zeigt eine Seitenansicht auf die Antriebseinheiten 
(410), die iiber eine Schub- und Zugstange (416) an dem 
Fiihrungsschuh (305) angreifen. Der Fiihrungsschuh (305), 
der in Fig. 23 in einer im Boden (418) eingelassenen Fiih- 
rungsschiene (302) gleitet, ist iiber eine Achse (414) und ei- 
nen Ansatz (415) mit den Schub- und Zugstangen (416) ver- 
bunden. Die Antriebseinheiten (410) sind beidseitig zu dem 
Fuhrungsschuh (305) angeordnet, weshalb sich ein symme- 
trischer Aufbau ergibt. Zwei Antriebseinheiten (410) wer- 
den vorgesehen, wenn es sich um beispielsweise schwere 
Fahrzeuge (401) handelt, wobei hier zum Verschwenken des 
Fuhrungsschuhs (305) die eine Antriebseinheit (410) eine 
Schubkraft und die andere Antriebseinheit (410) eine Zug- 
kraft ausiiben kann. Gegebenenfalls reicht auch eine An- 
triebseinheit aus. Wie in den Fig. 22 und 23 dargestellt, kann 
das Zuriickfiihren des Fiihrungsschuhs (305) in die Ruh- 
eposition durch Riickstellfedem (417) erfolgen, die auf die 
Schub- und Zugstangen (416) aufgeschoben sind und an 
dem Ansatz (415) angreifen. Damit der Fiihrungsschuh 
(305) nach dem Verschwenken fiir eine gewisse Zeitdauer 
seine Position beibehalt damit die Spitze (413) sicher in den 
gewiinschten Abzweigungsfiihrungskanal (404, 405) ein- 
fahrt, wird bevorzugt eine Halteeinrichtung (nicht darge- 
stellt) vorgesehen. Die Halteeinrichtung kann beispiels- 
weise durch ein Zeitglied bestimmt werden, das in der 
Steuerung (411) ausgebildet ist. 

Patentanspriiche 

7. Bodentransportersystem, umfassend 

(a) eine Unterflurschienenanlage mit einem Pri- 
marleiter zur beriihrungslosen induktiven Ener- 
gieiibertragung auf ein Elektrotransportfahrzeug 
und mit einem Fiihrungskanal zur mechanischen 
Fiihrung des Eiektrotransportfahrzeugs und 

(b) mindestens ein Elektrotransportfahrzeug, da- 
durch gekennzeichnet, dass das Elektrotrans- 
portfahrzeug folgendes umfasst: 

(bl) eine in einem Drehlager (106) in hori- 
zontaler Richtung drehbare Lenkeinheit 
(113) mit einem in den Fiihrungskanal (302) 
ragenden ersten Fiihrungsbolzen (101); 
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(b2) eine in horizontaler Richtung relativ zu 
dem Elektrotransportfahrzeug verschwenk- 
bare Pick-Up Einheit (4) mit einem Sekun- 
darleiter fiir die induktive Energieiibertra- 
gung; 5 
(b3) einen zweiten in den Fuhrungskanal ra- 
genden Fiihrungsbolzen (102) in Fahrlrich- 
lung hinler der Pick-Up Einheit (104); und 
(b4) einen dritten in den Fuhrungskanal ra- 
genden und entsprechend der Verschwen- lO 
kung der Pick-Up Einheit verschwenkbaren 
Fiihrungsbolzen (103), so dass bei Gerade- 
ausfahrt alle Fiihrungsbolzen hinlereinander 
fluchten (118). 

2. Bodentransportersystem nach Anspruch 1, dadurch 13 
gekennzeichnet, dass die Pick-Up Einheit in einem 
Schwenklager (108) gelagert ist. 

3. Bodentransportersystem nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, dass der zweite Fiihrungsbolzen (102) 

in der Drehachse des Schwenklagers (108) der Pick-Up 20 
Einheit (104) vorgesehen ist 

4. Bodentransportersystem nach Anspruch 2 oder 3, 
dadurch gekennzeichnet, dass das Schwenklager (108) 
in Fahrtrichtung hinter der Pick-Up Einheit (104) oder 
im hinteren Bereich der Pick-Up Einheit (104) vorge- 25 
sehen ist. 

5. Bodentransportersystem nach einem der Anspriiche 
1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, dass der dritte Fiih- 
rungsbolzen (103) in Fahrtrichtung im vorderen Be- 
reich der Pick-Up Einheit (104) vorgesehen ist und mit 30 
dieser verbunden ist. 

6. Bodentransportersystem nach einem der Anspriiche 
1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass eine Hilfs-Pick- 
Up Einheit (104'; 104"; 104'"; 104"") vorgesehen ist. 

7. Bodentransportersystem nach Anspruch 6, dadurch 35 
gekennzeichnet, dass die Pick-Up Einheit (104) und 
die Hilfs-Pick-Up Einheit (104"') urn einen gemeinsa- 
men Drehpunkt in horizontaler Richtung verschwenk- 
bar sind. 

8. Bodentransportersystem nach einem der Anspriiche 40 
1 bis 7, gekennzeichnet durch mechanische Zungen- 
weichen (350) in der Unterflurschienenanlage. 

9. Bodentransportersystem nach Anspruch 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass in der Unterflurschienen- 
anlage an einer Gabelung (312) des Fiihrungskanals 45 
gegeniiberliegende Seitenwandbereiche (332, 334) mit 
selektiv und altemativ erregbaren Elektromagneten 
(336, 336') vorgesehen sind und vor jedem der Fiih- 
rungsbolzen ein in den Fiihrungskani (302) eingrei- 
fender Fiihrungsschuh (305) verschwenkbar angelenkt 50 
ist, wobei der Fuhrungsschuh (305) mindestens teil- 
weise aus ferromagnetischem Werkstoff besteht. 

10. Bodentransportersystem nach Anspruch 9, da- 
durch gekennzeichnet, dass in den Seitenwandb^ei- 
chen (332, 334) mehrere hintereinander angeordnete 55 
Elektromagnete (336, 336') vorgesehen sind. 

11. Bodentransportersystem nach einem der Ansprii- 
che 9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, 

dass die Unterflurschienenanlage isolierende Schienen- 
abschnittskorper umfasst mit parallelen Langskanalen 60 
zur Aufnahme von Litzen und mit einem Langskanal 
zur Fuhrung des Elektrotransportfahrzeugs und dass 
sich die Elektromagnete (336, 336') seitlich bis zu den 
Schienenabschnittskorpem erstrecken, so dass die Lit- 
zen zwischen den gegeniiberliegenden Elektromagne- 65 
ten (336, 336') liegen; oder 

dass die Elektromagnete (336, 336') in die Schienenab- 
schnittskoiper integriert sind, so dass die Litzen iiber 



den gegeniiberliegenden Elektromagneten (336, 336") 
liegen. 

12. Bodentransportersystem nach einem der Ansprii- 
che 9 bis 11, dadurch gekennzeichnet, dass jeder der 
Fuhrungsschuhe (305) um eine mittige, vertikale und 
vor jedem der Fiihrungsbolzen gelegene Achse (308) 
verschwenkbar ist. 

13. Bodentransportersystem nach einem der Ansprii- 
che 9 bis 12, dadurch gekennzeichnet, dass jeder der 
Fiihrungsschuhe (305) zusatzlich um mindestens eine 
horizontale, vorzugsweise um zwei orthogonale hori- 
zontale Achsen verschwenkbar ist. 

14. Bodentransportersystem nach Anspruch 13, da- 
durch gekennzeichnet, dass in der vertikalen Achse 
(308) ein Gelenk (344) fur die Verschwenkungen um 
die horizontalen Achsen vorgesehen ist. 

15. Bodentransportersystem nach einem der Ansprii- 
che 9 bis 14, dadurch gekennzeichnet, dass jeder der 
Fiihrungsschuhe (305) gemeinsam mit den Fiihrungs- 
bolzen aus dem Fiihrungskanal (302) herausziehbar ist. 

16. Bodentransportersystem nach einem der Ansprii- 
che 1 bis 15, dadurch gekennzeichnet, dass jeder Fiih- 
rungsschuh (305) bezogen auf die Fahrtrichtung, seit- 
lich verlagerbar ist und im Bodenbereich von Weichen 
der Unterflurschienenanlage Gabelungssignalelemente 
(408) vorgesehen sind, die einer Gabelung (312) des 
Fiihrungskanals (302) vorgelagert sind, und dass das 
Elektrotransportfahrzeug Sensorelemente (409) auf- 
weist, welche jeden Fiihrungsschuh (305) iiber An- 
triebseinheiten (410) ansteuem. 

17. Bodentransportersystem nach Anspruch 16, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Sensorelemente (409) 
optisch, induktiv oder kapazitiv wirkende Sensoren 
sind, die auf zugehorige Signale der Gabelungssignal- 
elemente (408) ansprechen. 

18. Bodentransportersystem nach Anspruch 16 oder 
17, dadurch gekennzeichnet, dass an einer Gabelung 
(312) bezogen auf die Fahrtrichtung des Elektrolrans- 
portfahrzeuges Gabelungssignalelemente (408) hinter 
der Gabelung (312) angeordnet sind. 

19. Bodentransportersystem nach einem der Anspriich 
16 bis 18, dadurch gekennzeichnet, dass die Antriebs- 
einheiten (410) jeweils iiber eine Schub- und Zugs- 
tange (416) mit einem Fiihrungsschuh (305) verbunden 
sind. 

20. Bodentransportersystem nach Anspruch 19, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Schub- und Zugstange 
(416) eine Ruckstellfeder (417) aufweist. 

21. Bodentransportersystem nach einem der Anspriich 
16 bis 20, dadurch gekennzeichnet, dass Halteeinrich- 
tungen vorgesehen sind, die jeden verschwenkten Fuh- 
rungsschuh (305) fur die Dauer der Gabelungsdurch- 
fahrt in richtungsweisender Verschwenkposition arre- 
tieren. 

22. Bodentransportersystem nach Anspruch 21, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Halteeinrichtungen 
elektronische Zeitglieder sind, die die Antriebseinhei- 
ten (410) ansteuem. 

23. Bodentransportersystem nach einem der Anspruch 
16 bis 22, dadurch gekennzeichnet, dass eine Speicher- 
einrichtung (412) fur die Kursvorgabe des Elektro- 
transportfahrzeuges vorgesehen ist, die die Antriebs- 
einheiten (410) ftir einen Fiihrungsschuh (305) ansteu- 
ert. 
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